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L’arco temporale che va dalla proclamazione del regno
d’Italia all’annuncio che la capitale sarebbe stata trasferita
a Firenze per stabilirsi infine a Roma, per quanto denso di
euforie e iniziative, è sicuramente riduttivo per compren-
dere la costruzione di Torino capitale, sia in senso urbani-
stico, sia in quello politico, sia più genericamente dell’im-
magine della città trasmessa ai posteri1.
Tra le città capitali italiane2, Torino è sicuramente quella
che per omogeneità di interventi, lungo il XVII secolo e
l’inizio del seguente, dopo l’investitura a capitale del du-
catonel1562,quellachenell’Ottocentopresentaunatrama
urbana di sorprendente chiarezza, nella quale le operazioni
di rettificazione praticate altrove nei coevi piani di ispira-
zione napoleonica, risultano di fatto già avviate. La pre-
senza francese a Torino, se non produce grandi effetti tan-
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gibili, introduce l’idea di superamento del perimetro delle
mura dismesse, in modo tale che la maglia viaria venga in
seguito prolungata e il tessuto possa espandersi secondo la
trama già sperimentata oltre la cinta e oltre i fiumi3.
La città restaurata viene dunque investita da piani di espan-
sione e da una consistentissima campagna di dotazione di
servizi – scuole, ospedali, carceri, trasporti – volgendo i
propri affacci oltre che fuori dai vecchi confini anche, me-
taforicamente, verso i cittadini. Può suonare banale, ma
Le Roy Victor-Emmannuel se
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2 aprile 1860dini che separavano il palazzo dalle scuderie trasformandoli
in piazza pubblica4, così come i magnifici giardini di pa-
lazzo reale vengono aperti in parte ai torinesi che, a orari
prestabiliti, potranno godere di percorsi, fontane e angoli
pittoreschi circondati da essenze rare.
La svolta costituzionale in coincidenza con le rivoluzioni
del 1848 e l’immediato avvio delle prime campagne di in-
dipendenza, se rendono impraticabile un effettivo impegno
concreto nel potenziamento dei servizi urbani e nel ridise-
gno della zona di comando, sono un trampolino di lancio
per il concepimento, da una parte, dei piani di amplia-
mento della città e delle dinamiche di sfruttamento fondia-
rio dei terreni previsti per gli ampliamenti, dall’altra per
operazioni, spesso non realizzate e più spesso molto minute
e chirurgiche, volte a conferire decoro a spazi urbani altri-
menti indistinti e a rendere un’una immediata eco degli ac-
cadimenti vissuti sui campi di battaglia, mediante monu-
menti e luoghi di commemorazione. Bisogna ricordare
come,incontemporaneaconleconcessionistatutarie,imo-
vimenti diplomatici e di truppe e le iniziative sulla città, la
spinta alla vocazione di capitale discendesse, e in modo non
secondario, dai diversi programmi politico-populisti, di
non è possibile ignorare la stretta coincidenza tra la pro-
gressione delle riforme politiche del regno e gli interventi
urbani, prevalentemente volti all’appropriazione di spazi
già di proprietà regia da parte della municipalità e dunque
della comunità civile. Quando Carlo Alberto diviene re, nel
1831, cede la sua sontuosa residenza di famiglia, il guari-
niano palazzo Carignano, al demanio, che oltre a insediarvi
il parlamento subalpino avvia il processo per aprire i giar-
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F. Cerruti, Le truppe italiane
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in Piazza Castello la mattina
del 2 Giugno, 1861straordinaria fortuna e diffusione, provenienti da Torino; a
solo titolo di esempio citiamo quel Programma per l’opi-
nione nazionale italiana, apparso nell’agosto del 1847 a
firma di Massimo d’Azeglio, che promuoveva un’idea tanto
semplice quanto chiara: unione giuridica, monetaria e sco-
lastica tra gli Stati italiani5, sottintendendo il ruolo di To-
rino come traino del processo.
Gli anni cinquanta – corrispondenti al «decennio di prepa-
razione» – sono dunque dominati dal dibattito sul Piano
d’Ingrandimento della Capitale, presto affiancato da quello
per la dismissione della cittadella e dunque per importanti
decisioni su destinazioni e usi di spazi centrali del tessuto
urbano6. Parallelamente si formulano ipotesi di taglio tipi-
camente più celebrativo; a titolo di esempio, ricordiamo
come la lunga vicenda relativa all’idea di un monumento a
Carlo Alberto, il sovrano autore egli stesso di una com-
plessa auto-mitografia, eroico ma costretto alla resa dopo
la battaglia di Novara, e morto appena giunto in esilio dopo
l’abdicazione, parta dal 1847 e veda diversi progetti di re-
spiro urbano7, fino a giungere all’inaugurazione del monu-
mento equestre, nel 1861, davanti al neoinsediato parla-
mento nazionale; il tema dei monumenti a personaggi illu-
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1863stridivienepoiunpretestopermolteproposte,comequella
dell’avvocato Martelli per trasformare la piazza San Carlo
in pantheon nazionale8. All’idea di Martelli corrispondono
il progetto di Giuseppe Poggi, proposto in tre varianti9 e
quello presentato da Alessandro Antonelli nel 185510, poi
abbandonati per opportunità immobiliari nel 1863, che
avrebbero comunque trasformato Torino, «città non mo-
numentale», mediante «il più bel monumento che si possa
ideare», che avrebbe reso piazza «San Carlo forse la più
bella d’Italia e d’Europa»11. Molto più condiviso appare il
programma – non sistematico – per l’erezione di monu-
menti; negli anni della sistemazione della piazza Carlo Al-
berto, infatti, si erigono e si avviano progetti e concorsi per
monumenti che sarebbero andati a segnare diversi punti
della città: nel solo anno della pur parziale Unità si discute
o si inaugurano monumenti a Carlo Alberto, Cavour, Ema-
nuele Filiberto, Guglielmo Pepe, Daniele Manin e Vittorio
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Inaugurazione del Monumento a
Carlo Alberto di C. Marocchetti,
il 19 giugno 1861, 1861Emanuele II, personaggi equamente suddivisi tra artefici
dell’indipendenza ed emeriti di casa Savoia12.
Su una linea simile si muovono poi, ancora nel decennio ca-
vouriano pre-unitario, le iniziative che affiancano la richie-
sta di decoro monumentale alla necessità di ospitare de-
gnamente le nuove istitutuzioni amministrative. La trasfor-
mazione parlamentare aveva in primo luogo messo in luce
l’esigenza, fin dal 1848, di collocare i due rami del parla-
mento; i tempi contingentati e la non abbondantissima di-
sponibilità di spesa avevano spinto la corte a scartare i di-
versi progetti per nuovi edifici – nel 1849 ne viene propo-
sto uno per una grande fabbrica in un’area a ridosso della
via di Po, a firma di Ignazio Michela13– per concentrarsi sul
riuso di fabbriche esistenti: il senato viene ricollocato con
un nuovo allestimento nel salone juvarriano di palazzo Ma-
dama14, mentre la camera elettiva nell’ex salone delle feste
di palazzo Carignano. Tra palazzo Reale – anch’esso og-
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de M.r Giacomelli, 1864getto di interventi di ridisegno –, palazzo Madama e pa-
lazzo Carignano si definisce, a ridosso della proclamazione
del Regno, una ‘zona di comando’ che si manterrà quasi
inalterata anche nella breve parentesi di Torino capitale.
Ma nelle ultime, convulse fasi del processo di unità nazio-
nale, con l’annessione di Lombardia, Emilia e Toscana, gli
interventi di ammodernamento e abbellimento di Torino
vengono infine incanalati in un luogo di discussione unico
e sotto l’etichetta di ‘Opere straordinarie’, delle quali si di-
batte in ordinate commissioni tra il 1859 e il 186415. Certo,
gli snodi cruciali del Parlamento e dello scalo ferroviario,
di cui si dirà oltre, sono un punto di partenza fondamen-
tale, ma l’attività di ridisegno e riqualificazione di aree solo
apparentemente periferiche si fanno avanti prepotente-
mente. Quando, il 18 giugno del 1861, a regno appena pro-
clamato, il consigliere Sella relaziona al consiglio comunale
sui «progetti per opere pubbliche straordinarie»16, dopo
aver premesso quale fosse il compito assunto dalla commis-
sione, passa in rassegna un gran numero di progetti a scala
urbano-edilizia: dallo snodo del palazzo parlamentare, si
passa ad un mercato ortofrutticolo coperto a ridosso della
via di Po insieme a un ‘Bazar’ in sostituzione di un isolato
centrale ma molto degradato, al ‘restauro’ e valorizzazione
delle porte Palatine, «unico monumento dell’arte antica,
dell’Augusta dei Taurini, esistente nella nostra città [che]
trovasi tuttora nascosto e quasi sepolto da brutte case»17,
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Charles, 1860alla sistemazione delle antiche piazze – da liberare delle co-
struzioni incongrue e decorare con giardini, alberi e fon-
tane – a opere infrastrutturali come il nuovo acquedotto
che, per motivi igienici, avrebbe dovuto abbracciare To-
rino, o i Murazzi di contenimento del Po, aggiustamenti e
rettificazioni parziali di vie che portavano ancora indizi del
tracciato irregolare della fase medievale della città; o, an-
cora, la costruzione di una lunga galleria commerciale tra
piazza Castello e la piazza della stazione, per riprendere an-
cora una volta la decorazione di Piazza San Carlo da tra-
sformare in Pantheon degli ideali risorgimentali. Esclusi
questi due ultimi interventi, insieme a quelli troppo onerosi
di ricostruzione di intieri quartieri, tutti gli altri vengono in
qualche modo avviati sotto il segno di tre linee di indirizzo,
distinte ma compenetrantesi: quella dell’igiene, a proposito
della quale il relatore richiama le asserzioni di «un celebre
igienista italiano»18; quella della costruzione dell’immagine
della città capitale e del decoro; e quella infine della mo-
dernizzazione, dell’adeguamento alle innovazioni tecniche
ma anche sociali e antropologiche, che vedono il concorso
delle tecniche costruttive del ferro e delle grandi lastre di
vetro con la necessità di circolazione delle merci, dalle ma-
terie prime al manufatto, fino alla piccola distribuzione.
Quest’ultima necessità era già stata avvertita dall’élite intel-
lettuale, politica e imprenditoriale degli Stati Sardi. Dopo
il primo passo del governo torinese, la Regia Commissione
sopra le strade di ferro istituita nel 1837, Carlo Bernardo
Mosca, che ne fu l’animatore, cercò di attuare una logica di
sistema, sia nell’integrazione con la rete stradale esistente –
frutto di quattro decenni di progetti e realizzazioni – sia nel
disegno di una doppia spina dorsale ferroviaria, rivolta
verso est, a raggiungere Novara e oltrepassare il Ticino per
collegarsi con la Milano-Venezia in corso di realizzazione,
ma soprattutto verso sud, a seguire il corso del Po, per poi
deviare con lo Scrivia e affrontare l’Appennino ligure sino
a raggiungere Genova. Fu con l’ascesa al trono di Carlo Al-
berto e, soprattutto, grazie all’infaticabile lavorìo di Cavour
che il processo iniziò a compiersi, nell’ottica di far coinci-
dere unità commerciale e unità politica. Tra il1845 e il1859
furono realizzati in Piemonte più di 900 chilometri di
strade ferrate in direzione est, verso il Lombardo-Veneto,
verso sud a raggiungere il mare e completare il collega-
mento avviato da lungo tempo con la Francia per candidare
Genova e La Spezia a essere porti e poli produttivi alterna-
tivi a Nizza e a Marsiglia19. Il processo tende da una parte
ad assegnare un ruolo territoriale alla città, che si era vista
117isolata proprio a ridosso del dibattito – di portata europea
– sul trasporto ferroviario, dall’altra innesta prepotente-
mente nel tessuto urbano il tema dell’impatto delle infra-
strutture: impatto pesante, dal momento che fin dal 1847
si opta per una soluzione di prossimità al centro storico sia
perloscalodiPortaNuova,cheraccoglielelineeversosud,
sia per quello di Porta Susa, verso est. Nell’ottica della ‘bor-
ghesizzazione’ del progetto urbano, molti dei progetti per
la stazione e la posizione della strada ferrata verso Susa e
verso Novara vengono presentati da gruppi di cittadini im-
prenditori, interessati a investire e a far fruttare le loro pro-
prietà, mentre il processo più sedimentato e rappresenta-
tivodelloscalodiPortaNuovavienegestitodalleistituzioni
pubbliche. Progettato dall’ingegnere belga Maus nel 1847,
il vecchio imbarcadero non era certo più accettabile per
una capitale moderna ed è il Governo che sollecita la mu-
nicipalità a rinnovarlo ancora nel 1860, nel novero degli ‘in-
terventi straordinari’. L’anno seguente, a unità appena pro-
clamata, viene proposto e approvato il progetto di Alessan-
droMazzucchetti,dirigentedell’Ufficioarchitettonicodelle
strade ferrate e artefice dei progetti delle due maggiori sta-
zioni del regno, Alessandria e Genova Principe.
Ma il 1861, anno in cui Torino ospita la prima seduta par-
lamentare, a camere congiunte e alla presenza del re, del
regno d’Italia, ricchissimo di progetti decisi, avviati e in
qualche caso rapidamente conclusi, è anche l’anno in cui
giungono i primi indizi della provvisorietà dello status di
capitale. Già nella seduta del Consiglio comunale del 16
aprile si fa esplicito cenno al trasferimento della capitale a
Roma in tempi più o meno ravvicinati ma incerti tanto che
«il danno temuto è tal fiato peggiore del naturale»20. Que-
sta ennesima svolta politico-amministrativa non sembra
modificare più di tanto i programmi intrapresi e, rapida-
mente, i luoghi aulici vengono convertiti ad altri usi, i lo-
cali del senato ospitano invece il neonato Museo Civico, la
vocazione commerciale viene ancora perseguita, seppure
in situazioni e con protagonisti diversi, mentre solo il can-
tiere per l’ormai inutile camera dei deputati viene tenace-
mente portato avanti, simulacro e specchio di tensioni che
sarebbero divenute ben altre nel teatro di piazza San
Carlo, mancato pantheon degli ideali del risorgimento
quando, la sera del 21 settembre 1864, viene dato l’annun-
cio ufficiale del trasferimento della capitale a Firenze, e le
manifestazioni popolari lasciano sul terreno cinquanta
morti e più di cento feriti.
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